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DES 
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ETUDE ECONOMIQUE. 



§ I. — Expose. 

Les tarifs des chemins cle fer sont trop Aleves ! Telle est 
la plainte formulae dans ces derniers temps presque chaqiie 
ann^e, presque chaque jour, par Tindustrie et le commerce 
contre les tarifs des Compagnies de chemins de fer. Raro- 
ment les attaques sont dirigees contre les tarifs applicables 
au transport des voyageurs; en gdndral, ce sont les tarifs 
auxquels est soumis le transport des marchandises k petite 
vites.se qu'on trouve exag^r^s, qu'on accuse de nuire, par 
leur^l^vation, au d^veloppement industriel et commercial du 
pays. Les tarifs differentiels pour les marchandises h petite 
Vitesse ont, eux aussi, quoique pour d'autres motifs, une 
large part dans ces attaques. 

La crise, que traversent cerlaines branches de Tindustrie 
et du commerce en France, a donne lieu, depuis quelque 
temps, k une recrudescence des griefs articul^s, k une lev^e 
de boucliers contre les grandes Compagnies de chemins de 
fer. On demande k ces Compagnies d'altenuer Tintensite de 
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la crise induRtrielle par des reductions de tarifs. De toutes 
parts on s'6l6ve contre Pomnipotence de ces Compagnies en 
matifere de tarifs, contre leur obstination k ne pas r6duire, 
au gr6 des expediteurs, les taxes qu'elles pergoivent pour 
eflfectuer les transports sur leurs lignes . Une veritable cam- 
pagno est organisee contre les taxes et les cahiers des 
charges des Compagnies, contre le droit qu'elles ont d'6ta- 
blir et de modifier leurs tarifs. La Chambre, dans la r^cente 
discussion sur les projets de fusion des chemins de fer des 
Compagnies secondaires avec les r^seaux desgrandes Com- 
pagnies, a sembie vouloir donner en partie satisfaction k 
ces plaintes, en adoptant un amendement consacrant le droit 
pour ]*Etat d'cxercer constamment son autoril6 sur les 
tarifs et sur le trafic des Compagnies de chemins de fer. 

Si les grandes Compagnies consentaient k se laisser im- 
poser cette action constante de TEtat sur leurs tarifs, (une 
pareille action entre les mains de TElat entrainerait une 
modification profonde de la situation des Compagnies de 
chemins de fer, elles perdraient en effet le plus important 
de tons leurs droits, celui qui constitue la pierre fondamen- 
tale de tout T^difice 6conomique des chemins de fer.) il 
serait utile de rechercher, dans cette hypothese, entre quelles 
limites cette action de TEtat devrait s'exercer sur les tarifs 
des Compagnies pour^tre conforme k P^quite et k la raison. 

Un tarif de chemin de fer pent 6tre envisage k des points 
de vue differents : au point de vue de la Compagnie qui 
Tetablil, au point de vue du public qui paie les taxes, et 
enfin k celui de PEtat. Suivant que Ton se place k Tun ou 
Pautre de ces points de vue, on arrive k des consequences 
differentes en ce qui concerne la hauteur des tarifs k 
appliqucr. 

La Compagnie, tout en se maintenant dans les limites des 
taxes contenues dans son cahier des charges, a inter^t et 
tend k percevoir la taxe la plus 61ev6e ; elle n'abaisse ses 
tarifs que lorsque son propre int6r6t le lui commande. 
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Le public voudrait les tarifs les plus bas ; il ne demande 
qu'une chose, c'est de payer le moins possible. 

Aussi les int^r^ts des (jompagnies et ceux du public sont 
souvent en opposition, et de 1^ r^sulte la lutte de ces int6- 
r6ts opposes ; TEtat est appel^ k juger ces conflits d'int6- 
r6ts. Par le fait de la garantie qu'il a accordee k beaucoup 
de lignes, il est int^ress^ k ce que les Compagnies pergoivenl 
des prix r^mun^rateurs, afin de r6duire les sommes qu'il a 
^ payer aux Compagnies en vertu de la garantie; d'autre part, 
par le droit qu'il a d'homologuer tons les tarifs des Com- 
pagnies, TEtat se trouve en situation de sauvegarder les 
int6r6ts du public. Mais le droit de PEtat ne va pas aujour- 
d'hui au-del^ du droit d'homologation des tarifs que lui 
pr^sentent les Compagnies. II ne pent pas, centre le gr6 de 
la Compagnie, imposer k celle-ci Tapplication d'un tarif 
quetconque, Du jour oh TEtat aurait le pouvoir d'exercer 
une action constante sur les tarifs, presque tons ceux qui 
auraient k faireeffectuer des transports voudraient que cette 
action, cette autorit^ de TEtat leurfltobtenir des tarifs bas ; 
moins les tarifs seraient 61ev6s, meilleurs ils les trouve- 
raient. Mais od s'arr6terait-on dans cette voie? 

Le n^gociant ou Tindustriel le plus ^pre au gain, Tennemi 
le plus acharn^ des Compagnies de chemins de fer ne 
peuvent pas exiger que la Compagnie transporte k perte les 
objets qu'ils lui ont remis. Leurs exigences doivent se borner 
k demander que la Compagnie ne fasse aucun benefice sur 
les transports, et que les taxes pergues par elle soient ^gales 
k la d^pense totale de transport (1). La limite inf6rieure des 

(1) II est hors de doute qu'aucun de ces iodustrielset de ces n^gociants ne 
voudrait appliquer ces principes dans ses propres affaires. Toute tentative 
faite contre eux dans ce sens serait qaalifit^e par eux d*atteinte k la pro- 
pri^t^ ; et cependant, cela ne les emp^chera pas de demander k TEtat que la 
Soci^t^ qui s'est constitute pour construire et exploiter un chemin de fer 
ne fasse aucun b^n^fice dans Tindustrie qu'elle exploite, et en vue de 
laquelle eUe a ^t^ cr^^e. 
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exigences du public en matifere de tarif se trouve fix6e par 
le prix de revient des transports par chemins de fer. Des- 
cendre au-dessous de ce prix de revient serait obliger les 
Compagnies de chemins de fer k transporter k perte. 

Le but de cette 6tude est de determiner quel est le prix 
de revient des transports sur les chemins de fer fran^ais, et 
de fixer la limite au-dessous de laquelle les tarifs moyens 
pergus par les Compagnies ne doivent pas descendre, si 
elles veulent couvrir leurs d^penses avec les recettes de 
Texploitation (1). 

A c6t6 du prix de revient des transports, on mettra les 
tarifs moyens pergus de fait par les Compagnies, et, de la 
comparaison de ces deux categories de chiffres, on pourra 
deduire les limites dans lesquelles le tarif moyen pergu doit 
se mouvoir afin que son application soit r6muneratrice pour 
la Conipagnie, et lui permette de faire une recette au moins 
dgale k ses d^penses. 

En m^me temps qu'on fera Tetude des prix de revient 
des transports sur les chemins de fer frangais, et qu*on 
comparera ces prix de revient aux tarifs moyens pergus, on 
indiquera les auires r^sultals principaux de Texploitation 
des chemins de fer en France, tels que les parcours minima 
r^munerateurs, le rapport du produit netau capital de con- 
struction, le coilt du train kilometrique annuel, les recettes 
et les d^penses par kilometre de voie, etc. 

§ II. — Bases adoptees dans Tetude. 

Les chiffres dont ons'est servi dans la pr6sente 6tude ont 



(1) Sous le nom de ddpenses des Compagnies de chemins de fer, il faut 
romprendre non-seulement les d^penses proprementditesdercxploitation, 
tellcs que celles du mouvement, da Irafic, de la traction, de I'entretien de 
la voie ct du mat(^'riel roulant, etc., mais aussi les dt^penses d*intcr6t et 
d'amortissement da capital de construction. 
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6t6 extraits, d*une part, des rapports pr6sent6s par les 
Conseils d*administration aux assemblies g6n6rales des ac- 
tionnaires des six grandes Compagnies f rangaises , d*autre 
part, des r^sum^s, par ligne, des d^penses de premier 6ta- 
blissement et des r^sultats de I'exploitation des six Compa- 
gnies principales. Ces r^sum^s sont publics par les soins du 
Minist^re des Travaux publics, sur la base d'^tats fournis 
par les Compagnies ; ils comprennent les exercices 1869, 
4872, 1873 et 1874. 

L'analyse des principaux r^sultats de Texploitation des 
chemins de fer frangais a M limit^e k la s^rie des trois 
ann^es cons^cutives 1872, 1873 et 1874, pour laquelle il 
nous a 6t6 possible de r^unir les ^l^ments n^cessaires k la 
determination et k Texamen de ces r^sultats. 

Dans le cours de ce travail, afin de pouvoir appliquer le 
calcul aux chiffres ^tablis par les soins des Compagnies de 
chemins de fer en France, nous avons 6i6 oblige de nous 
appuyer sur quelques-unes des consequences auxquelles 
nous sommes arrive dans retude sp^ciale que nous avons 
faite des r^sultats de Texploitation de la Society autrichienne 
I. R. P. des chemins de fer de TEtat. Ces consequences 
peuvent, sans erreur sensible, etre appliquees aux chemins 
de fer frangais. Nous ne ferons que les enumerer en ren- 
voyant pour plus de details k Touvrage dans lequel elles 
sont demontrees (1). 

1* A dgalM de poidSy le transport des voyageurs cofite 
dix fois plus que le transport des marcfiandises d petite 
Vitesse (2) . 

2o Le poids moyen d'un voyageur est supposi dgal a 
tonne Oyi ; dans ce poids de OM du voyageur sont compris 
celuides bagages de peu de volume qu'il emporte avec lui 
dans les voitures, ainsi quele poids moyen de bagages infe- 

(1) Annates des Fonts et Chaussdes, 1875, 2e scmestre, t. X. 

(2) Annales Id. id. p. 168. 
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rieur ou au plus 6gal k 30 kilog. que le vovageur fait enre- 
gistrer, et pour le transport duquel il n'a k payer aucun 
supplement du prix de sa place. Le poids de ces deux cate- 
gories de bagages, pour lesquelles la Compagnie ne per^oit 
aucune taxe, augmentent d*autant le poids du voyageur k 
transporter par le chemin de fer, qui n*a d'autre remune- 
ration pour le transport du voyageur et de ces deux sortes 
de bagages que le prix de la place du voyageur. 

Ces deux rfegles combinees permettent de formuler le 
principe suivant qui a ete adopte dans le calcul des prix de 
revient. 

l^e transport d*un voyageur a i kilometre coUte autant 
que celui d*une tonne de marchandues de petite vitesse a 
i kilometre, 

Peut-etre, eu egard k la nature speciale du trafic des che- 
mins de fer fran^ais, cette dernifere r^gle donne-t-elle pour 
le prix de revient du transport d*un voyageur k 1 kilometre 
un chiffre un pen trop fort ; dans tons les cas, Terreur est 
tres faible ; il ne pent s'agir que de quelques dix-millimes. 
Par suite, le prix de revient du transport d'une tonne nette 
k 1 kilometre devienl un pen trop faible; mais, nous le re- 
petons, les differences qui resultent de 1^ sont negligeables, 
puisque, par le fait meme de Torganisation des services 
d'exploitation, il n'est pas possible d'etablir mathematique- 
ment les prix de revient du transport des voyageurs et ceux 
du transport des marchandises, et que par consequent, il ne 
pent etre question ici que de chiffres etablis avec une tr^s- 
grande approximation. 

8 III. — Prix de revient da transport d'une tonne de mar- 
chandises de petite vitesse k i kilometre. 

Tons les transports de voyageurs, de messageries, de 
grandeet de petite vitesse effectues par une Compagnie dans 
le courant d'un exercice sont ^ transformer en transports 
equivalents de tonnes kiiometriques de petite vitesse. 
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Pour les voyageurs, on appliquera la rfegle formulae k la 
fin du paragraphe pr6c6dent : le prix de revient du trans- 
port d*un voyageur k 1 kilometre est 6gal k celui du 
transport d'une tonne de marchandises de petite vitesse k 
1 kilometre. 

Pour les transports de la messagerie et de la grande vi- 
tesse, on obtiendra le tonnage kilom^trique correspondant 
en marchandises de petite vitesse, en calculant un chiffre 
qui soit au tonnage kilom^trique effectif de la petite vitesse, 
dans le rapport des recettes de la messagerie et de la grande 
vitesse k celles de la petite vitesse. Trois de ces donn^es 
sont contenues dans les rapports pr6senl6s auxactionnaires 
des Compagnies de cherains de fer ; le chiffre cherch6 est 
le quatrifeme terme d'une proportion g6om6trique dont les 
trois donn6es en question constituent les trois autres 
termes. 

Quant au tonnage kilom6trique effectif de la petite vitesse, 
il est indiqu6 au rapport adress6 aux assemblies g^n^rales 
des actionnaires. 

On pent done determiner d'un c6i& le nombre de tonnes 
kilom6triques de petite vitesse 6quivalant ii Tensemble des 
transports d'une Compagnie pendant une ann^e d^termin^e; 
d'un autre c6t6, on connait les d^penses d' exploitation (1) 
ainsi que celles d'int6r^t et d*amortissement du capital de 
construction (2). 

II est facile ensuite de trouver le prix de revient. 



(1) Les d^penses d'exploitation comprennent celles de refection et de 
renouvellement de la voie et du materiel roulant. 

(2) Les d^penses d*int^r£t et d'amortlssement qai entrent dans les calculs 
sont celles figarant dans les r^sames publics par le Minist6re des Travaux 
publics, et dans lesquels les Compagnies calculent ces d^penses en pre- 
nant 6 1/2 pour 0/0 da capital de construction di^pens^. 
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Les calculs ont clonn6 lo.s rc^sultats suivanls sur ronsemblc 
des r^seaux des six grandes Compagnies : 



ANNIES 


Rl^EAUX R^UNIS 


LONGUEUR 

IXPLOITiB 


PRIX DE REVIENT 
da transport d'une tonne nette kilomitriqae P. V. (1) 


ExptoitatioD 


Intirdt et 
amortissement 


TOTAL 


187< 
1873 
1874 


kilometres 

16.886 
16.590 
17.183 


francs 

0,0280 
0,0294 
0,0i9S 


francs 

0,0278 
0,0273 
0,0286 


francs 

0,0558 
0,0567 
6,0581 


Moyenne.. 


» 


0,(»89 


0,0279 


0,0568 



Le priz de revient total du transport d'une tonne nette, a 
un kilomdttej est en moyenne, de 1872 a 187i, sur V ensemble 
des r6seauz des grandes Compagnies, de 0^,0568. 

Ce prix de revient va constamment en augmentantdepuis 
iSl^jusqu'en 1874. 

Si les Compagnies de chemins de fer n'avaient k payer 
ni int^ret, ni amortissement da capital de construction, Ic 
prix de revient de Texploitation deviondrait, dans ce cas, le 
prix de revient total des transports. 

La ddpense d' exploitation faite par tonne nette kilomd- 
trique est, dans la pdriode dtudide de 0',0289. Celle dHntdret 
et d* amortissement du capital de construction est de 0',0279. 

Ces deux chiffres sont h peu prfes 6gaux et on pent dire : 
lesddpenses d'intdrit etd' amortissement du capital douhlent 
le prix de revient des transports par chemins de fer sur 
V ensemble des rSseaux des grandes Compagnies. 

En etudiant isol6ment Tancien et le nouveau r^seau des 



(1) P.V. est une abr^viation usitt^e de ptlite vitesse. 
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six Compagnies principiiles, on arrive, pour Tancien r^seau, 
aux r6sultats suivants : 



ANNIES 


AiNCIEN R^EAU 




LONGUEUR 

EXPLOIT^E 


PRIX DB REVIENT 
du transport d'une tonne nette kilometriqne P. Y. 

Exploitation e,J»\uL.«t TOTAL 


■ 


• 1872 
18"'3 
1874 


kilometres 
9.093 
9.208 
9 208 


francs 

0.0S58 
0.0267 
0,0266 


francs 

0,0208 
0,0205 
0,0213 


francs 

0,0466 
0,0472 
0,0479 


1 


Moyenne 


» 


0,0264 


0.0209 


0.0473 


* 

■t 



Sur le nouveau reseau on obtient : 



ANNIES 


NOUVEAU ROSEAU | 


LONGUEUR 

EXFLOIT^E 


PRIX DE REVIENI 
du transport d'une tonne nette kilo 

Exploitation 1 ., .Jo»At.1^„,„, 


r 

melrique P. V. 
TOTAL 


1872 
1873 
1874 


kilometres 

7.193 
7.38< 
7.975 


francs 

0,0361 
0,0393 
0,0396 


francs 
0,0543 
0.0528 
0,0549 


francs 

0,0903 
0,0921 
0,0945 


Moyenne 


» 


0,0384 


0,0539 


0,0923 



Le prix de rev lent total du transport d'une tonne de mar^ 
chandises de petite vitesse est de 1872 a 1874, 

Sur Vancien rdseau^ de 0',0473, 

Sur le nouveau reseau, de 0^,0923, 

Soit de 95 pour % plus dlevtl sur le nouveau niseau que 
sur Vancien. 
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En appliquant les m6mes calculs k chacun des r^seaux 
des six Gompagnies, on arrive sur Tancien r^seau aux prix 
de revient toiaux (1) du tableau suivant : 



▲NCIEN 

USIAU 


PRIX DB REVIENT H 
total do transport d'nne tonne nette kilomitriqae P. V. H 


1872 1873 


1874 


Moyenne 


Nord .... 
Est (2)... 
Oaest (8). 
Orlians . . 
P. L. M. 
Midi 


francs 

0.0443 
0.0415 
0,0510 
0,0419 
0,0485 
0.0492 


francs 

0,0436 
0,0436 
0.0527 
0,0425 
0.0491 
0.0469 


francs 

0,0468 
0,0429 
0,0523 
0,0424 
0,0497 
0,0475 


francs 

0,0449 
0.042r? 
0,0520 
0.0422 
0.0491 
0,0478 


Moyeant. 


0,0466 


0,0472 


0.0479 


0,0473 



Le prixde revient total du transport d'une tonne nette h 
un kilometre est compris,de 1872 h 1874, sur Tancien 
r6seau des six compagniesprincipales,entre0',0415 surFEst 
en 1872, et 0',0527 sur TOuest en 1873. 

La moyenne gdndrale de Vancien rdseau est de 0',0473. 

La Compagnie d*OrMans a pour la moyenne des trois 
ann^es, le prix de revient total le plus bas. 



(1) En calcalant le rapport qui existe soit sur Tancion r^seaa.soit sar le 
noQveaa, soit sur Tensemble des r^seaux, entre le prix de revient de 
rexploitation et le prix de revient de Tint^r^t du capital de construction 
par tonne nette ou par voyageur et par kilometre, et en comparant ce 
rapport k celui que le cahier des charges fixe entre la taxe de p^age et la 
taxe de transport, on pent se rendre ais^ment compte que le rapport 
indiqn^ an cahier des charges entre les ^l^ments de la taxe, c*esl-&-dire 
de la recette, ne correspond pas au rapport qui existe de fait entre les 
^Uments correspondants de la d^pense. 

(2) Non compris la ligne de Vincennes . 

(3) Non compris les lignes de la banlieue de Paris. 
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Sur le nouveau r^seau, onobtient pour le prix de revient 
les valeurs suivante : 



NOUVEAU 

ftfSEAU 


PRIX DE REVIENT | 
total du transport d'ane tonne nette P. V. i 1 kil. H 


1S72 


1873 


1874 


Moyenae 


Nord 

Est 

Quest (1). 
Orleans... 
PL. M.. 
Mi'li 


francs 

0.0646 
0,0761 
0,0913 
0,0915 
0,1795 
0,0966 


francs 

0,0655 
0,0791 
0,1030 
0,0918 
0,1531 
0,0919 


francs 

0,0680 
0,0811 
0,1058 
0,093S 
0,1463 
0,0946 


firancs 

0,0660 
0,0787 
0.0084 
0,0980 
0.1578 
0,0948 


Moyeone. 


0,0903 


0.0921 


0,0045 


0,0923 



Le prix de revient du transport d'une tonne nette k un 
kilometre est compris, sur les nouveaux reseaux des six 
grandes Compagnies frangaises, entre 0',0655 (Nord, 1873), 
et 0^1795 (P. L. M., 1872). 

La moyenne de ce prix de revient par tonne nette kilo- 
mitrique est, pendant les trois ann6es 1872, 1873^^ 1874, «Kr 
V ensemble des nouveaux rdseaux, de 0',0923. 

Le tableau qui suit donne la decomposition des prix de 
revient en d^penses d' exploitation et en d^penses d'intirfit 
et d'amortissement. 



(1) Teas les chifTres relatifs au nonveaa r^seau de la Compagnie de 
rOaesl ne s'appliqaent qa'i la premi6re pariie de ce r^seav. 



Rl^EADX 
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PRIX DE REVIENT 
da transport d'une tonne P. V. it 1 kilometre 



i872 



Nord 

Eft 

Oaest 

Orleans 

< • Lit H« « • • 

Midi 



Nord 

Est 

Quest (1J... 
Orleans 



Midi 



Moyenne 



Exploitalioo 



Int^rit et 

amortis- 

lement 



1873 



BiploitatioD 



Int^rit et 
smortis- 
sement 



i874 



BxploilalioD 



Intir4t et 

amortis- 

sement 



ANGIEN RI^SEAU 



francs 

0.0271 
0.0286 
0,0296 
0,0249 
0,024:i 
0,0211 



0,0280 
0,0349 
0,0396 
0,0333 
0,0491 
0,0405 



francs 


francs 


francs 


francs 


0.0172 


0,0268 


0,0168 


0,0286 


0,0129 


0,0319 


0,0117 


0,0301 


0,0214 


0,0309 


0,0218 


0,0305 


0,0170 


0,0248 


0,0177 


0,0242 


0,0237 


0,0262 


0,0229 


0,0259 


0,0251 


0,0234 


0,0235 


0,0238 



NODVEAU RESEAU 



0,0258 



(a.r. 

)n.R.| 0,0361 



0,0366 
0,0412 
0,0M6 
0,0582 
0,1304 
0,0581 


0.0299 
0,0401 
0,0469 
0,0325 
0,0314 
0,0394 


0,0356 
0,0390 
0,0561 
0.0587 
0,1017 
0,0525 


0,0304 
0,0389 
0,0464 
0,0348 
0,0493 
0,0410 


0,0208 
0,0542 


0,0267 
0.0393 


0,0205 
0,0528 


0,0266 
0,0396 



francs 

0,0182 
0,0128 
0.0218 
0,0182 
0,0238 
0,0237 



0,0376 
0.0422 
0,0588 
0,0587 
0,0970 
0,0536 



0,0213 
0,0549 



II r^sulte des chiffres contenus dans ce tableau que la 
plus faible d6pense d'exploitation pour le transport d'une 
tonne nette k 1 kilometre a 6t6 : 

Sur rancien r6seau 0',0234, (Midi, i873). 

Sur le nouveau r^seau 0',0280, (Nord, 1872). 

La plus forte d^pense d'exploitation a 6t(^, : 

Sur I'ancien r6seau 0',0319, (Est, 1873). 

Sur le nouveau r6seau O',0ol4, (P. L. M., 1873). 

De m6me les plus faibles d^penses pour I'int^r^t et Tamor- 
tissement par tonne nette kilom^trique ont 6t6 : 

Ancien r^seau 0^0117, (Est, 1873). 

Nouveau r6seau 0',0356, (Nord, 1873). 



(1) Tous Ins chiffres relatifs an nouveau r^seau de la Compagnic de 
rOoest ne s'appliquent qu*4 la premiere partie de ce r^seau. 
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Les d^penses d'int6r6l les plus 6lev6es ont alteint : 

Ancien r^seau 0^0251, (Midi; 1872). 

Nouveau r^seau 0«,130i, (P. L. M., 1872). 

On peut deduire des chifFres qui pr^cMent : 

1° Les ddpenses d^ exploitation par tonne nette et par kilo- 
metre sont, sur le nouveau rdseati, de 45 pour "/© plus 
Mevdes que sur I* ancien rdseau. 

2*^ Les d6penses d*int6r6t et d'amortissement par tonne 
nette kilom6trique sur le nouveau rdseau sont de 157 
pour 7o supMeures d celles de I' ancien r6seau. 

3o Le prix du revient total du transport d'une tonne sur 
le nouveau rdseau , est d peu pris double de celui de 
V ancien r6seau. 

g IV. — Tarifs moyens porous pour le transport des voyagenrs 

et des matchancUdes. 

Aprfes avoir 6valu6 les prix de revient des transports par 
chemins de fer, il faut chercher quels ont 6t6 les tarifs 
moyens perQus par voyageur et par tonne nette transport's 
h 1 kilometre. Le tarif moyen pergu, repr6sentant la recette 
moyenne fai te par voyageur ou par tonne nette kilom'trique, 
permettra d'etablir le benefice ou la perte de la Gornpagnie 
par voyageur et par tonne nette flu'elle aura transport's k 
1 kilometre. 

En prenant Tensemble des r'seaux des six grandes Com- 
pagnies, on obtient les tarifs moyens consign's au tableau 
suivant : 



ANNfiE 


RESEAUX R^UNIS 1 


TARIF MOYEN 


PERQU 'PAR 


Voyageur kilomitrique 


Tonne nette kilom^trique 


i872 
4873 
1874 


francs 

0,0531 
0,0532 
0,0533 


francs 

0,0579 
0,0578 
0,0583 


Moyenne 


0,0533 


0,0580 






8 
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Le tarif moyen pergu par kilonUtre sur Vememble des 
rdseaux des grandes Compagnies est : 

Pour les voyageurs 0',0532, 

Pour la tonne de marchandises P. V. 0',0580. 

Le tarif moyen pergu par voyageur kilom^trique va en 
augmentant de 1872 k 1874, cette augmentation est de 
O'^OOOS dans le p^riode des trois ann^es. 

Le tarif moyen pergu par tonne nette kilom^trique a 
diminu6 de 1872 k 1873, mais s'est 61ev6 de nouveau en 
1874, eta depasse de 0^0004 le tarif moyen de 1872. On 
pent dire que ce tarif moyen de la petite vitesse, de m^me 
que celui des voyageurs est k peu pr^s rest6 constant de 
1872 k 1874 

Si Tonconsid^re s^parement Tancien etle nouveau reseau, 
on arrive aux chiifres ci-apr6s : 



▲NN^E 



1879 
4873 
1874 



Moyemie.. 



TARIF MOTEN PERQD PAR 



VOTAGBOt KILOH^TftlQUB 



Aocien riseaa 



francs 

0,0S44 
0,054* 
0,OS4a 



0,0545 



Nouveaa reseaa 



francs 

0,0488 
0,0494 
0.0493 



0,04% 



TONKB RBTTB KILOltfTRIftDB 



Ancieo riseau 



francs 

0,0579 
0,0577 
0,0581 



0,0579 



NoQTeau riaean 



francs 

0,0583 
0.0583 
0,059i 



0,OSS6 



Le tarif moyen pergu par voyageur tramportd a 1 kilo-' 
mitre est en moyenne : 

Sur Vancien r6seau, de C',0545. 

Sur le nouveau rdseau^ de C',049!2. 

II est inf^rieur sur le nouveau r^seau k celui de Tancien ; 
la di/T(!*rence est de 9,7 o/o en faveur de Tancien. 
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Le tarif moyen de petite vitesse est au contraire un pen 
plus ilev6 sur le nouveau Hseau que sur Vancien ; ilatteint 
en effet la valeur de : 

Ancien r^seau 0*,0579, 

Nouveau r^seau 0',0586. 

Soil une difference de 1,2 ®/o en faveur du nouveau 
r6seau. 

Consider^ isol^ment, chacun des deux r^seaux des grandes 
compagnies donne les tarifs moyens indiqu6s aux tableaux 
suivants : 



Roeaox 



Nord. . . 
Est (2). 
Ouest(3) 
Orleans. 
P.L.M. 
Midi... 



Nord.., 

CiSt. . . • 

Ouest. . 
Orleans. 
P.I..M. 
Midi... 



TARIF MOTEN PERgU PAR KILOMI^TRE (4) 



i872 



c« 



CO 

v 

ao 



^ 5 
H S3 

a 



francs I francs 



0,0613 

0,0535 
0,0546 
0,0537 
0,0548 



0,0556 
0,0533 
0.0588 
0,065'^ 
0,0576 
0,07U 



1873 



ss 
« 

ca 
> 



•3« 
I- 



1874 



I 






ANCIEN Rl^SEAU 



NOUVEAU RESEAU 



MOTENNBS 



■S;g 



^ 
^ 
^ 



francs 


francs 


francs 


francs 


francs 


0,0600 


0.0548 


0,0604 


0,0574 


0.0605 


0,0520 


0,0516 


0.0504 


0,0532 


0519 


05i9 


0,0605 


0,0544 


0.05«3 


0,0546 


0,0533 


00649 


0,U532 


0,0640 


0,0334 


0,0557 


0.0589 


0,0563 


0,0586 


0,0668 


» 


0,0712 


» 


0,0729 


» 



» 


» 


» 


» 


» 


• 


» 


0,0516 


0,0585 


0,0506 


0,0567 


0.0491 


0,0578 


0,0504 


0.0487 


0.0520 


0,0492 


0.0561 


0,0491 


0,0565 


0,0490 


0.0451 


0,0579 


0,0491 


0,0564 


0,0492 


0,0581 


0,0477 


0,0514 


0,0700 


0,0506 


0,0641 


0,0504 


0.0595 


» 


» 


0,0746 


» 


0.0731 


* 


0,0739 


» 



a 



francs 

0,0559 
0,0527 
0,0595 
0.0650 
0,0583 
0,0718 



» 

0,0548 
0,0571 

0.0738 



(1) Les tarifs moyens percus pour le transport des voyageurs par la 
compagnie du Midi, comprenant I'impdt du dixi^me, n'ont pu 6tre inscrits 
dans le tableau ci-conlre ; ils ne sont pas comparables aux tarifs moyens 
des autres compagnies, dont les rapports pr^sent^s aux assemblies g6n6- 
rales des actionnaires, indiquent les tarifs moyens, deduction faite de 
Hmpdt, ou permettent au moins de determiner le tarif moyen non compris 
nmpdt. 

(«) Y compris la ligne de Vincennes. 

(3) Non compris la banlieae de Paris. 
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fitant donnas les tarifs moyens perQus par kilomfetre pour 
le transport des voyageurs et des marchandises de petite 
Vitesse en 1872, 1873 et 1874, il est int^ressant de les 
comparer aux tarifs moyens pergus en 1860, 1861 et 1862. 
Nous extrayons de Touvrage sur Texploitation des chemins 
de fer de notre maltre, M. Jacqmin, Tng6nieur en chef des 
Fonts et Chauss6es, directeur de la Compagnie de TEst, 
(tome 1, page 409), les chiffres suivants relalifs aux tarifs 
moyens pergus pour le transport de la petite vitesse. 



R^SEAUX 



Nord.... 

Eit 

Ouest... 
Orleans . 
P. L. M 
Midi.... 



Tarir moyen perca par tonne nette kilomitriqoe 



1860 



francs 

0,0693 
0,0757 
0,074i 
0,0685 
0.0689 
0.0638 



i861 



francs 

0,0689 
0,0735 
0,0675 
0,0673 
0,0676 
0,0705 



iSOS 



francs 

0.0715 
0,0718 
0,0673 
0,0673 
0.06i6 
0,068A 



Ce tableau compart au pr6c6dent montre quelle a ^t6 la 
variation du tarif moyen dans une p6riode de 10 annSes. 
La Compagnie du Midi est la seule qui ait, en 1872, 1873 
et 1874, des tarifs moyens de petite vitesse sup6rieurs k 
ceuxde I860, 1861 et 1862 ; les tarifs moyens de toutes 
les autres Compagnies ont subi une notable diminution. 
Celui du Nord qui 6tait, en 1862, de 0',0715, s'est abaiss^ k 
0',0559, soit une diminution de 22 °/o. Celui de TEst, de 
0',0718, en 1862, est devenu 0^0527 pendant la p^riode de 
1872 k 1874, soit une diminution de 26 %. 

II en est de m6me pour les autres Compagnies. Ainsi, ce 
que Ton pent constater sur les r^seaux des six grandes Com- 
pagnies, c'est une trfes-grande diminution du tarif moyen 
de la petite vitesse pendant la p^riode de dix ann^es qui 
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s'est 6coul^e de 1862 k 1872. Depuis 1872, le tarif moyen 
n'a vari6 que d'une quantity insignifiante comme on I'a vu 
plus haul. 



§ V. — Gomparaison dn priz de revient des transports an taril 

moyen pergn. 

Connaissant d'une part la recette que pergoit le chemin de 
fer par voyageur ou par tonne de marchandises qu'il trans- 
porte k un kilometre, et d'aulre part la d^pense faite par la 
Corapagnie pour effectuer ce transport, la difference de ces 
deux chiffres, si elle est positive, donnera la quantity dont 
le tarif moyen pergu pent encore 6tre abaiss6, si Ton veut 
que les recettes du chemin de fer couvrent seulement les 
d^penses qu*il fait pour le transport. Si la difference est 
negative, cela montrera que le tarif moyen actuel ne suffit 
plus pour couvrir les d^penses de transport, et qu'il faudrait 
Taugmenter de toute la difference. 

Le tableau suivant indique les differences entre les tarifs 
moyens pergus et les prix de revient de Tensemble des 
r^seaux des grandes Compagnies frangaises. 



R^SEAUX 

R^UMIS 


DIFFERENCE ENTRE LE TARIF MOTEN PERQU 

BT LK PRIX DB RBVIBNT TOTAL «U TRANSPORT 


Voyageura 


Marchandisea (Umnea) 


187) 
1873 
1874 


francs 

— 0,0027 

— 0,0035 
-0,0048 


franca 

+ 0,00«1 
--0,0011 
+ 0,0009 


Moyennes 


— 0.0036 


+ 0,0012 



Ainsi, de 1872 k 1874, sur Vememble des rdseanx des 
grandes Compagnies, leprix de revient moy en du transport 
d'un voyageur d 1 kilomdtre est de 0',0036 infSrieur au 
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tarif moyen pergu ; le prix de revtent moyen d'une tonne 
kilom6trique est au contraire supMeur de 0',0012 an tarif 
moyen pergu . 

La difference negative entre le tarif moyen perQU et le 
prix de revient va en augmenlant pour les voyageurs; la 
difference positive entre les donn^es correspondantes de la 
petite Vitesse diminue chaque ann6e; elle ne s'^levait plus 
en i874 qu'^ deux dix-millimes. 

En etudiant separ^ment Tancien et le nouveau r^seau des 
grandes Compagnies frangaises, on arrive aux r^sultats 
suivants : 



i 


Difference entre le tarif moyen per^a el le prix de rcYirnt total do traiiport 1 


AMCIEM RBSKAU 


NOnVBAU B^SEAU 1 


Voyageurs 


Marchandises 


Voyageurs 


Marchandises 


1879 
1873 
1874 


francs 

4- 0,00';8 
- - 0,0072 
+ 0,0067 


francs 

+ 0,0H3 
-- 0,0105 
4- 0.0109 


francs 

— 0,0415 

— 0.0497 

— 0,0459 


francs 

— 0,03«0 

— 0,0339 

— 0,0353 


Moyennes. 


4- 0,0079 


+ 0,0106 


— 0,0431 


— 0.0337 



L'ancien r^seau accuse des differences positives entre le 
tarif moyen pergu et le prix de revient total, tant pour les 
voyageurs que pour les marchandises ; il y a 1^ un benefice 
qui diminue de 0*,0078 k 0',0067 par voyageur et par kilo- 
metre, et de 0s0113 ^0*,0102 par tonne nette kilom^trique. 

Sur le nouveau r6seau, au contraire, toutesles differences 
entre les tarifs moyens pergus et les prix de revient sont 
negatives i il y a une perte qui est, en 1872, de 0',04i5, et en 
1874, de 0',0452 par voyageur kilom^trique ; cette perte 
s'elfeve par tonne nette transport6e k un kilometre, en 1872 
k ,0320, en 1874, k 0',0353. 

Le principal rdsultat qui ddcoule de ces chiffres est la 
diminution constante de Vicart qui existe entre le tarif 
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mvyen pergu et le prix de revient sur Vancien rdseau, et 
son augmentation const ante sur le nouveau : Vdcartpositif 
ou le bdn^fice diminue, Vdcart ndgatif ou la perte augmente. 

En admettant que la loi des d^croissances successives de 
la diflf^rence enlre les tarifs moyens pergus et les prix de 
revient sur Tancien r6seau, telle qu'elle r^sulte des donn6es 
relatives aux trois exercices 1872, 1873 et 1874, puisse, par 
analogie, s'appliquer aux exercices suivants, on arriverait k 
la conclusion que : 

En 1887, le tarif moyen, pevQU par voyageur et par 
kilomHre sur Vancien rt^seau, sera Sgal a la ddpense faite 
par le chemin de fer pour effectuer ce transport , A dater 
de cette ipoque^ un reldvement des tarifs petmettrait seul 
aux Compagnies de faire face aux ddpenses d' exploitation 
et dHntdr^t du capital sur Vancien rSseau. 

De m^me en ce qui conceime le transport de petite vi- 
tessej Vannde 1893 serait celle dans laquelle un reUvement 
des tarifs de marchandises serait ndcessaire afin que les 
Compagnies puissent couvrir toutes les ddpenses de Vancien 
r6seau. 

Quant au nouveau r^seau, les differences negatives entre 
le tarif moyen pergu et le prix de reVient total du trans- 
port, indiquent cedont il faudrait majorer les tarifs moyens 
pour que le nouveau r^seau puisse faire face h toutes ses 
d^penses. 

En presence de ces r^sultats de Texploitation obtenus par 
les grandes Compagnies frangaises, il faut consid^rer comme 
trfes-dangereusc3 toute mesure(*)16gislative enlevant aux Com- 
pagnies le droit d'6tablir leurs tarifs, pour donner ce droit 



(!) II n'entre pas dans le plan de cette 6tade de discuter une pareille me- 
sure an point de vue du droit et de I'dquit^. Le droit des Gompagiiies 
d'6tablir elles-m6mes leurs tarifs est bas6 sur un contrat pass^ entre instat 
et les Compagnies. Getle mesure legislative annullerait la plus importante 
des clauses de ce contrat. 
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h I'Etat. Car, ce droit, TEtat n'en userait presque toujours 
que pour abaisser les tarifs. On vient de voir que si, d'une 
part, sur le nouveau r^seau oil tous les r^sultats sont n6ga- 
tifs, il ne peut 6tre question de diminuer les taxes h per- 
cevoir, d*autre part, les limites dans lesquelles un abais- 
sement du tarif moyen serait possible sur Tancien rfeeau 
sont trfes-restreintes ; par le jeu naturel des transactions 
entre les Compagnies de chemins de fer et le public, et par 
Taugmentation constante du prix de revient des transports, 
les differences entre les tarifs moyens pergus et les prix de 
revient de Tancien r6seau seront k pen prfes nuUes en 1887 
pour le transport des voyageurs, et en 1893 pour le trans- 
port de la petite vitesse. 

Les chiflfres aff^rents h I'ancien et au nouveau r^seau de 
chacune des six grandes Compagnies sont consign6s dans 
le tableau suivant : 



R^EAUX 



Nord 

Est 

Oaest. .. 
Orleans . . 
P. L. M. 
Midi 



Nord 

Eft 

Ouest.. .. 
Orltens . 
P. L. M. 
Midi 



DIFFERENCE 
entre le tarif moyen per^u et le prix de revient total du transport. 



4872 



1873 



Voyageara 



francs 

0,0169 
0.0180 
+0,0036 
--0.0118 
--0,0063 



-0,0245 
'0,0425 
-0.046* 
-0,1281 

» 



liarchan- 

dises 

(tonnes) 



Voyageurs 



liarchan* 
dises 

(tonnes) 



ANCIEN ROSEAU 



francs 

-f0,0H3 
--0.0118 
- -0.0078 
--0,0240 
--0,0091 
--0,0224 



flrancs 

-f 0,0164 
--0,0084 
--0,0022 
--0,0108 
--0,0066 
» 



francs 

-1-0,0112 
--0,0080 
--0,0078 
--0,0224 
--0,0088 
--0,02i3 



NOUVEAU RESEAU 



—0.0224 

— 0,()4H9 

— 0,0348 

- 0,0890 

- 0.01^« 



» 


» 


0,0176 


-0,0285 


0,0392 


— 0,0538 


0,0345 


— 0.0421 


0,1095 


— 0,1025 


0,0240 


» 



1874 



Voyagean 



francs 

0,0136 
0,0075 
--0,0021 
--0.0108 
--0,0068 



0.01*0 

-0,0561 
-0,0443 
-0,0959 



Marcban- 

dises 
(tonnes) 



flrancs 

+0,0106 
- -0.0103 
--0,0070 
--0,0216 
- -0.0089 
- -0.0254 



—0,0283 

— 0,0487 

— 0.0354 

— 0,0868 
—0,0207 
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Les maxima et les minima se r^partissent comme il suit : 

MAXIMA. 

Ancien Roseau. 

Voyageurs 0',0169, (Nord, 1872). 

Marchandises ,0254, (Midi, 1874) . 

Nouveau Roseau. 

Voyageurs — O',0245, (Est, 1872). 

Marchandises — ,0176, (Est, 1872) . 

MINIMA. 

Ancien Roseau. 

Voyageurs 0',0021, (Quest, 1874). 

Marchandises ,0070, (Quest, 1874). 

Nouveau Roseau. 
Voyageurs —0^,1281, (P.L.M. 1872). 

Marchandises -0,1095, (P.L.M. 1872). 

§ VI. — Parcours minimum remuneratenr des voyageurs 

et des marchandises. 

Nous appellerons parcours minimum r^mun^rateur des 
voyageurs et des marchandises, ou simplement parcours v6* 
mun^rateur, la distance h laquelle doit s'effectuer le trans- 
port d'un voyageur ou d'une tonne de marchandises pour 
que la recette couvre les frais de transport. Tout voyageur 
et toute tonne de marchandises transport's k une distance 
inf'rieure au parcours r6mun6rateur donne lieu, pour le 
chemin de fer, h une d'pense sup6rieure k la recette, et lui 
cause une perte. Si le parcours moyen detous les transports 
6tait inf'rieur au parcours remun'rateur, la Compagnie 
serait en perte pour chaque tonne qu'elle transporte. La 
limite inf'rieure du parcours moyen doit done 6tre ie 
parcours r'mun'rateur. 

On examinera d*abord le cas oil les frais de transport 
comprendront les d'penses d'exploitation et celles d'int6r6t 
et d*amortissement du capital de construction ; puis on ne 
tiendra compte que des d'pensesd'exploitation. 
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Les d^penses faites par un cheminde fer pour transporter 
une tonne de marchandise& ou un voyageur se d^composent 
en deux sortes : 

1* D^penses faites avant et apr^s le transport des mar- 
chandises ou des voyageurs, soit dans la gare de depart, 
soit dans la gare d'arriv6e, (reception, verification, pesage, 
enregistrement, manutention, chargement et dechargement 
des marchandises, ijit^r^t et amortisseinent du capital de 
construction des Mtiments et des voies affect^es au service 
des marchandises,); il y a une s^rie d'op6rations et parsuite 
de d^penses analogues pour le service des voyageurs. 

S* D^penses occasionn^es par le fait du transport, depuis 
le moment du depart du voyageur ou de la marchandise 
de la gare exp6ditrice jusqu'^ celui de Tarriv^e dans la gare 
destinataire ; elles sont relatives au transport proprement 
dit, elles varient en raison directe du parcours effectu^. 

La premiere cat^gorie de d^penses est ind^pendante du 
parcours du voyageur ou de la marchandise; la deuxi^me 
depend exclusivement du parcours et crolt proportionnel- 
lement avec lui . 

Dans un prec^ent m^moire (0» nous avons determine 
quelles ^talent les d^penses de chacune de ces deux 
categories : 

!• Par voyageur et par kilometre, 

S"" Par tonne nette et par kilometre, 
sur les reseaux de la Society autrichienne I.R.P. des che- 
mins de fer de TEtat. 

Les donn^es num^riques n^cessaires pour le calcul des 
cbiffres correspondants des grandes Compagnies f rangaises, 
nous ayant fait d^faut, nous nous servirons des r^suitats 
obtenus sur les lignes de la grande Compagnie autrichienne, 



(1) M^moire sur Ic prix de revienl des transports par chemins de fer 
(Annales des Pouts et Chaoss^es, 1875, te semestre, tome X). 
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et nous ferons subir k ces r^sultats des modifications pro- 
portionnelles aux differences entre le prix de revient des 
transports sur le r6seau de la Society autricbienne et le prix 
de revient des six Compagnies principals en France (1). 

Les chiffres aff^rents au r^seau fran^ais ^tant determines 
d'aprfes le calcul de proportion qui vient d'etre indique, il 
estaise d'obtenir le parcours remunerateur. L'indication de 
la formule employee se trouve rejetee dans la note (2). 



(1) Le prix de revient des transports sar les lignes de la Soci^te autri- 

ehienne 6*6\h\e k 

fr. 

Voyagear kilom^triqae 0,0198 

Tonne nette kilom^triqae. 0,0517 

Ces chiffres se d^compcisent comme ii suit : 

Voyagenrs Marchandises 
fr. fr. 

Exploitation 0.0263 0,0242 

Inttfr^t et amortissement 0,0233 0,0275 

0,0498 0,0617 

Les d^penses ind^pendantes du parcoars sont par voyagenr de fr. 79 

par tonne nette de 1 fr. 48, se d^composant ainsi : 

Voyageurs Marchandises 
fr. fr. 

Exploitation 0,42 0,996 

Int^rdt et amortissement 0,37 0,787 

0,79 1.483 

Les d^penses d^pendaates du parcoars, c'est-ft-dire celles faites pendant 
le transport, sont par voyagear kiiom^trique de 0,038, par tonne brute 
kilom^trique de 0,0162. Ces d^penses se r^partissent de la mani^re 
soivante : 

Voyagears Marchandises 
fr. fr 

Exploitation 0,020 0,0076 

Int^r^t et amortissement 0,018 0,0086 

0,038 0,0162 

(2) Voici comment a ^t^ ^tablie la formule servant au calcul da parcoars 
r^mandrateur d*ane tonne de marchandises. 
Soit s le parcours r^man^rateur, c'est-Mire la distance k laqnelle devra 
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8 VII. — Gas onles ddpenses de transport compreiment celles 
d*6zploitation et ceUes d'intirdt dn capital. 

Ge parcours r^mun6rateur du transport des marchandises 
sur Tensemble des r^seaux des grandes Compagnies s'est 
61ev6 de 1872 h 1874 h il8kffl,6 ; le parcours moyen effectif 



dtre transport^e toute tonne de marchandises pour que la Compagnie soit 
indemais^e de ses d^penses ; 

Soient p le prix de revient moyen da transport d*une tonne nette k 
1 kilom. sur le r^seau de la Soci6t^ autrichienne ; 

p le prix de revient moyen correspondant en France ; 

p* les d^penses d^pendantes du parcours par tonne brute et par 
kilom. de la Soci^t^ autrichienne ; 

p" les d^penses ind^pendantes du parcours par tonne nette sur 
le r^seau de la Soci^t^ autrichienne ; 

P le poids mort moyen tra!n6 par tonne nette ; 

t le tarif moyen per^u par tonne nette kilom^trique en France. 

On aura ponr calculer x la formule : 

^ [p; + p. (1 + !•)*] -If* 

P est suppose par analogic 6gal A 1 tonne 60. de sorte que 1 + P es* 
6gal k t tonnes 80. Sur le r^seau de la Soci^t^ autrichienne le parcours 
r^mun^raleur serai t donn^ par la formule 

pI + Pa a + P) « = t. « 

t^ ^tant le tarit moyen percu par tonne nette kilom^trique sur les lignes 
de la Soci^t6 autrichienne. 

Le calcul du parcours r^mun^rateur des voyageurs se fait k I'aide de la 
formule suivante : 

-Ji-(p:+p>) = t,« 

a 

P et Pf ttant les prix de revient du transport des voyageurs en Autriche 
eten France, P^ et P^ les d^penses ind^pendantes et d^pendantes du par- 
cours par voyageur et kilomfetre en Autriche, T, le torif moyen percu par 
yoyageur et par kilometre en France. 
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d'une tonne de marchandises a &i& dans le m^me laps de 
temps de ia2i(»,4. 

Sur I*anciea r^seau des grandcs Gompagnies les chiffres 
respectifs pendant la m^me p6riode sont : 

Parcours r6mun6rateur 64>'-,4. 

Parcours moyen eflfectif 152,2. 

Sur le nouveau rdseau ces r^suitats deviennent : 

Parcours r6mun6rateur 193*»,2, 

Parcours moyen effectif 88,5. 

II existe par suite entre les parcours moyens d'une tonne 
de marchandises ct les parcours r^mun^rateurs, pendant la 
p6riode 1872 k 1874, les differences suivantes: 



R^BADX 



Parcoars moyen 
d'une tODne 



Pareoars 
rimuniratear 



DIFFl^RENCB 



Ancien risean 

Nouveaa rdiean... 
Riseaux rianis.... 



kilometres 

452,3 

88.5 

138,4 



kilometres 

64,4 
ltf3,t 
li8,6 



kilometres 
+ 87,8 

-ma 

+ *3.8 



y 



II r^sulte de ces chiffres que, sur V ancien rdseaUy le par- 
cours r6mun6rateur est infdrieur au parcours moyen r6el 
d'une tonne nette, le contraire a lieu sur le nouveau 
riseau. 

Les chiffres inscrits k la colonne c difference > indiquent^ 
suivant que cette difference est positive ou negative, la 
quantity dont le parcours moyen reel peut etre diminue ou 
doit etre augmente, afih de rendre les depenses totales de 
transport egales aux recettes de T exploitation. Sur Ten- 
semble des reseaux cette difference positive n'est que de 
13^,8 

Sur le nouveau reseau, il faudrait, afin de pouvoir faire 
face k toutes les depenses, que le parcours moyen d'une 
tonne au lieu de n'atteindre que 88^,5 fUt au moins egal k 
193k,2. 
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L^^tude de detail de rancien r6seau de chacune des six 
grandes Gompagniesam&ne aux r^sultatsdu tableau saivant 
qui donnent une moyeone s'appliquant it la p^riode de 
1872 it 1874. 



▲NCIEN R^EAD 



MiRCHANDISBS (toonet) 



Nord 

Bit 

OMIt 

Orliau 

Midi 



Partoun 
mojen 



kilometres 

40i,70 
00.30 
11t,90 
1R6.00 
iOiOO 
185,00 



ParcMrt 

rifflUDirateur 



ANCIBN R^SBAU 

kilometres 

01,1 
63.6 
10,6 
37,4 
(19,3 
39,4 



Difference 



kilometres 

89,6 
36,7 
83,4 

418,6 

188,7 

9S,6 



La Compagnie d'Orl^ans a le parcours r^mun^ratepr le 
plus faible; il est 6gal^ 37^,4; cela veut dire que si cette 
Compagnie transporte une tonne de marchandises^ moins 
de 37^,4, elie ne couvre pas ses d^penses avee la recette 
qu'elle a encaiss^e. Le parcours r^mun^rateur le plus fort 
sur les anciens r^seaux est celui de TOuest ; il est ^al k 
79S5, 

8 Vin. — Cas on dans les depenses de transport on ne tient 
compte que de celles d'ezploitation. 



Le parcours r^mun^rateur est dans ce cas de beaucoup 
inf^rieur ^ celui calculi pr^c6demnient, puisqu'il ne s'agit 
plus que de couvrir les frais d'exploitation. 

Les proc^d6s de calcul sent les m^mes que dans le cas 
pr6c6dent et Ton arrive aux resullats consign^s ci-apr^s 
s*appliquant k la p^riode 1872 k 1874. 
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R^EAUX 



VOTAGEDRS 



!KS5! 



MARCHANDISES 



Pareoara 
moyen 



Pircoan 

remu- 

Birateur 



Ancien riseao.,... 

NouTeau riseau.... 
Riseaoi reunis.... 



kilomfet. 

S7,l 
33.1 
36.1 



kilomit. 

18.3 

S0,6 
14,8 



rence 



Pareoars 
moyen 



J 



kilomit. 

4-24,9 

4-81,3 



kilom^t. 

158.8 

88,5 

138,4 



Paccoura 

rimu- 

B^rateor 



Diffe- 
rence 



kilom^t. 

90.4 
30.1 
83,6 



iLiliffi^t. 

-f-131,8 

+ 58»* 
+1(»8 



Lorsque les d^penses d' exploitation entrent seules en 
lignedecompte, et qu*on fait abstraction des depenses d'in^- 
t^r^t et d*aniortissement du capital de construction, on voit 
que les parcours r6mun6rateurs correspondants sent ton- 
jours inf^rieurs aux parcours moyens rt^els. 

La difference entre le parcours moyen et le parcours 
r^mun^rateur est m^me, en g^nf^ral, assez grande, sauf 
pour le transport des voyageurs du nouveau r^seau ; dansce 
cas, en effet, cette difference n'est que de 2\5. 

II est interessant de chercher quels sont sur chacun des 
deux r^seaux des six grandes Compagnies le& parcours 
remun^rateurs correspondants aux depenses d'exploitation 
seulement. Ges parcours sont indiqu^s dans le tableau sui- 
vant dont les chiffres repr^sentent la moyenne des ann6es 
1872, 1873 et 1874. 



Rl^BAUX 



Nord 

Eat 

Oaest 

Orliana 

ft • ut Hft • • • • 

Midi 



VOTAGEDRS 



Pareonra 
moyen 



Parcoora 
nirateur 



Difference 



MARCHANDISBS 



Parcoura 
moyen 



Parcoura 

rima- 

nirateor 



Diffirenc; 



ANCIEN RI^EAD 



Nord 

Est 

Ouest 

Orleans . . . . 

S • If Ma • • « • 

Midi 



kilomfelres 

335 
88,5 
58.3 
68,0 
55.0 
57,0 



38,8 
84,7 
39,0 
38.0 
35,3 



kilometres 

16,8 
15,4 
11,3 

18.8 



88.3 
41.8 
84,1 

+68.5 



kilomfetrei 

88.4 
11,7 
36.9 
50,7 
43,7 
44,8 



kilometres 

101,7 
90,3 
118,9 
186,0 
808.0 
135,0 



NOUVEAU Rl^EAU 



+ 4,6 
-17,1 
+41,» 
—30,5 

9 



88,7 
96,9 
109,0 
96,7 
50.5 



kilometres 

83,0 
30,1 
84,5 
15,5 

*'''! 

18,8 



» 
39,0 
58,4 
31,3 
60,5 
87,6 



kilometrei 

+ •'8,'' 
-- 60,8 

-- 88,4 

--170,5 

--190,5 

--188,8 



4-49,7 
+38,5 

— 8S,8 
+88,9 



On d4duit de Ih les consequences suivantes : 

Sur les lignes de l^ancienrdseau^ la difference entre le 
parcours moyen et le parcours rimun^rateur des dipenses 
de V exploitation est toujours positive, Le parcours r^mu- 
fidrateur s'dUve, en fnoyenne, au tiers du parcours moyen 
rdel pour les voyageurs^ et au huitUme environ pour les 
marchandises, 

Sur le nouveau r^seau, cette difference deyient negative 
sur quelques lignes ; en majeure partie pourtant elle est 
positive. 

Sur V ensemble desnouveaux riseaux^ ilfaut qu'unvoyar- 
geur soil transports au moins a 30^,6, et qu'une tonne de 
marchandises parcoure en moyenne au moins 30*^,1, pour 
que les ddpenses d* exploitation occasionnies par le trans- 
port soient couvertes, Des parcours supMeurs d 30*^,6 pour 
les voyageursy et d 30*^,1 pour les marchandises, donnent un 
produitnet, Tous les transports de voyageurs etde mar- 
chandises effectuis d des distances infdrieures respective- 
ment aux parcours rdmundrateurs indiqu6s ci-dessus, 
constituent le nouveau riseau en perte, 

Les d^penses de Sexploitation sur V ensemble de Vancien 
r^seau sont couvertes pour les voyageurs^ si le parcours est 
au moins de 12^,2 ; pour les marchandises, s*il est de 20^4. 

Uancien et le nouveau rdseau rdunis donnent pour les 
parcours r6mun6rateurs des d^penses d* exploitation les 
chiffres de 14^8, lorsquHl s'agit des voyageurs, et de 23*,6, 
dans le cas du transport des marchandises. 



8 IX. — D^pense d'ezploitation par train kUometriqaa 

et par an. 

Une des unites auxquelles on rapporte, surtout en France, 
les recettes et les defenses de Texploitation des chemins de 
fer, est le kilometre de train. Quelque defectueuse que soit 
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cette unite, puisqu'clle ne tient pas compte du poids du traii^ 
et par consequent du travail efTectu^, nous allons nous en 
servir pour calculer la d^pense d 'exploitation que n^eessite 
le kilometre de train pendant une ann^e. En d*autres termes, 
le chiflfre obtenu sera ce que coQtera, par an el par kilo- 
metre, un train r^gulier mis en circulation chaque jour de 
I'ann^e. 

Les d^penses kilom^triques annuelles d'un train r^gulier 
s'61fevent sur I'ensemble des r^seaux des six Compagnies 
principales aux chiffrcs suivants : 



r 



RlftSEADX 



DepeDse d'exploitation pir iraia kilom6trique annuel. 



1872 



1873 



i874 



Moyenne 



I 



Ancien riseau. . . . 
Notfeau riaeau .. 
Riacaux riunia... 



franca 

1.104 
1.058 
l.Otfl 



franca 

1.12i 
1.095 
l.UI 



franca 

l.lOi 
1.080 
1.097 



franca 

1.110 
1.079 
1.101 



On peul tirer de ces chiffres les conclusions suivantes : 

Les expenses d'exploitation qu'entraine un train rdgulier 
par kilometre etparan, sont en nombre rond, de 1872 a 
1874 : 

Sur Vancien rdseau de 1110 francs. 

Sur le nouveau r6seau de 1079 » . 

Stir V ensemble des rdseaux de 1 100 t 

Ges d^penses ne subissent que de faibles variations, et 
sont h pen de choses pres les mfimes sur Tancien et le nou- 
veau r^seau. 

II est ais6 de d^duire de 1^ une m^thode de calcul de la 
d^pense d'exploitation approximative sur une ligne de che- 
min de fer dont le nombre de trains r^guliers dans chaque 
sens est fix6, et en particulier, sur une ligne k construire 
dont on connatt k I'avance le service futur des trains. 



3 
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II sufflt/en eifet, si la ligne appartient soil k rancien/soit 
au nouveau reseau, de multiplier Ic nombre de trains r^go*- 
liers circalant chaque jour dans les deux sens par les chif- 
fres repr^sentant la d^pense kilom^trique annuelle d'un 
train soit sur I'ancien, soit sur le nouveau r^seau. 

Quant aux chiffres s'appliquant aux deux r^seaux de 
chaque grande Compagnie, ils sont mentionn^s dans le 
tableau suivant : 



R^EAUX 


D^penses d'exploitatioa par train kilomitriqae annuel 


1872 


1873 


1874 


Moyennt 


Nord 


francs 

1.085 
1.153 
1.017 
949 
1.191 
1.117 

1.080 
1.059 
971 
1.301 
1.058 


ANCIEN 

francs 

1.101 
1.318 

988 

90S 
1.219 
1.110 


Rl&SEAU 

francs 

1.093 
1.183 
975 
894 
1.217 
1.106 


francs 

1 092 
1.219 
992 
916 
1.209 
1.110 

1.169 
1.069 
956 
1.325 
1.048 


Est 


Ouest 


Orl^ns 


Midi 


Mord 


NOUVEAU Rl^SEAU 
» 1 » 


Est... 

Ouest 


1.949 
1.091 
916 
1.332 
1.026 


1.176 
1.058 
974 
1.3f9 
1 066 


OrliaDS 


Midi 





La depense par train kilom6lrique annuel oscille, sur I'an- 
cien r6seau, entre 894 f. et 1318 francs. Surle nouveau r6- 
seau, cette depense est comprise entre 916 f. et 1332 francs. 

§ X. — Recettes de Tezploitation par kilometre de voie. 



Une seconde unil^ k laquelle on rapporte f requemment les 
r^sultats de I'exploitation d'un chemin de fer est le kilo- 
metre de voie. 



— 35 — 

Les recetles de I'exploilation par kilometre de voie ont 
6ie sor I'ensemble des r^seaux ^tudi^s : 



R^SBAUX 


RBCBTTES PAR KILOMETRE DB TOIB | 


1873 


1872 


1874 


ll0|«IUM 


Ancieo tiatzn 

Nottteaa riiean.... 
R4auui r6ttDia.... 


franca 

65.803 
80.854 
45.951 


franca 

67.985 
31 693 
47.386 


franca 

66 430 
20 698 
45.805 


franca 

66.743 
81.073 
46.863 

-^ 



La recette moyenne par kilomitre de voie esty dans la 
p6riodede 1872 a 1874: 

Sur Vancien riseau, de 66^.743 francs. 

Sur le nouveau riseau , . .de 21 .073 i 

Pour V ensemble des rdseanXy elle s'ilevey en moyenne^ 
d 46.263 francs 

Les recettes par kilometre de voie obtenues en Allemagne 
et en Autriche-Hongrie sont indiqu^es dans le tableau 
suivant : 



RfiSBAUX 


RECETTES PAR KILOMfeTRE DE VOIE j 


1873 


1873 

• 


1874 


Allemagne 


franca 

33.037 
83 078 
45.951 


francs 
40.354 

47^386 


flranca 

9 

45!805 1 


Antricbe-HoBfrie .... 
Prance (Gr. Compag.) 



Les receltes par kilometre de voie de Tensemble des re- 
seaux des grandes Compagnies de chemins de fer en France 
d^passent celies obtenues sur Tensemble des chemins de fer 
de TAUemagne et de rAutriche-Hongrie. 
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La recettc kilometrique sur les deux lescaux de rhacune 
dcs grandes Compagnies est relat^e au tableau suivant : 



Rf^KBAUX 


RSGETTE PAR KlI^M^TRB DE VOIB 


1878 


1873 


1874 


Moyenne 


Nord 


francs 

90.910 
80.463 
72.894 
48 722 
06.400 
53.375 


ANCIEN 

francs 

92 558 
93.194 
78.868 
46.330 
70.300 
56.805 


RlfeSBAO 

francs 

92.562 
77 375 
73.111 
45 674 
68.8110 
57.940 

ROSEAU 

86.139 
30.037 
80.811 
18.335 
14 800 
15.618 


francs 

92.021 
86 540 
72 587 
46.9U9 
68.141 
56.040 

84.571 
33.308 
S0.687 
18.171 

15.500 


Estfl) 


Oue«t{2) 

Orleans 


p 1 II 


Midi 


Nord 

Ell 

Quest 


NOUVEAD 

82.991 ; 84.588 
33.605 ' 36.816 
81.758 80.197 
18.064 18.105 
14 600 14.1011 
14.918 45.913 


Orleans 


k* Li. H. ••#•*•••• 

Midi 






1 



La recette kilometrique maxima sur Tancien r6seau est 
celle de la Compagnie de I'Est en 1873 ; la recette minima 
est celle de la Compagnie d'Orl^ans en 1874. 

Sur le nouveau reseau, la recette kilometrique maxima est 
celie de la Compagnie de TEst en 1873; la recelte minima 
a 6t6 faite par la Compagnie de Paris k Lyon et k la M6di- 
terran^e en 1873. 

En consid^rant les receltes moyennes aff^rentes k toute la 
p6riode de 1872 k 1874, il n'y a de changement en ce qui 
concerne les maxima et les minima precedents que pour 
Tancien reseau. Cest la Compagnie du Nord et non plus 
celle de VEst qui a la recette moyenne kilomiHrique la plus 
dlevf^e. Cette recette movenne de la Compagnie du Nord est 
de 92.021 francs par kilometre; elle est k pen pi'^s double 



(1) Y compris la ligne de Vincenncs. 

(2) Y compris les lignes de la banlieue. 
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de la recette kilom^trique moyenne de la Compagnie d'Or- 
leaas qui s'iSRive k 46.909 francs de 1S72 k 4874; 

§ XI. — Depenseft de rezploitation par kilometre de vote. 

Les d^penses de rexploitation de T ensemble des r^seaux 
des six principales Compagnies en France atteignent les 
chiffres consign^s dans le tableau suivant : 



R^SEADX 



D^penses d>iploltati6n par klomfctre de tole. 

1874 



1872 



1873 



Ancien riseaa... 
Nottveau reseau.. 
Riseaui r^unis.. 



19.349 
13 926 
21.536 



31.107 
15.996 
24.116 



Moyefiie 



30.355 
14.635 
23 059 



30.274 
i4.6&9 
13.286 



Pendant la p^riode des trots annies de 1872 d 1874, la 
defense moyennQd' exploitation poj* kilometre de vote s'est 
6lev6e : 

Sur V ancien reseau, a 30.274 fr. 

Sur le nouveau r^seaUy d 14.659 fr. 

La d^pense par kilomHre de voie sur le nouveau rdseau 
est a peupreh6gale a la moitid de la ddpense d' exploitation 
par kilometre de voie de I' ancien rdseau. 

Sur Tensenible des r^seaux des grandes Compagnies, la 
d^pense moyenne par kilometre de yoie atleint 23.286 fr. 

Les chiffres correspondanls, se rapportant ^ Tensemble des 
reseaux en AUeraagne et en Autriche-Hongrie,sont donnds 
dans le tableau suivant : 



RESEAUX 


DEFENSE D'EXPLOITATION PAR KILOMETRE DE VOIE 


1871 


1873 


1874 


Allemane « . . . 


francs 

14.349 
15.910 
11.536 


francs 
28.011 

14*116 


francs 

» 

13!o59 


Autricbe-Hoogrie 

Prance (Gr. tompag.). 
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Les d^penses d'exploitation par kilometre de voie en 
France, sur I'ensemble des r&eaux des six Compagnies prin- 
cipales, sont sup6rieures aux d^penses correspondanles de 
tout Ic r^s^u Austro-Hongrois, el inf^rieures J celles s'ap- 
pliquant k Tensemble des lignes allemandes. Ces d^pen^es 
sont en relation intirae avec Timportance du trafic, c'cst-^- 
dire avec les recettes par kilometre de voie. 

Les d^penses d'exploilation par kilomMre de voie faites 
par chacune desgrandes Compagnies fran^aises sur ses deux 
r^seaux se trouvent dans le tableau suivant : , 



r6sbaux 



Nord 

Est 

OOMt. ... 

Origins . . 
P L. M. 
Midi 



Dipenses d'expluitation par kilometre de Toit 



1872 



francs 

49.853 
45.^7 

36.576 
19.520 
29 000 
20.094 



N«rd 

Est 

Oaest 

Orleans 

Midi 



1873 



1874 



ANCiEN Rl&SEAU 



francs 

44.065 
40.853 
37.919 
18.682 
32.000 
21 .040 



frtact 

U2fi5 
43 403 
37 810 
18.218 
30 900 
21.673 



NOUVEAU RfiSEAU 



Moyeone 



45.053 


16.754 


16.291 


21.618 


25.923 


20.ffi» 


15.015 


15.885 


15252 


11.331 


10.852 


11.525 


11.700 


12.700 


12.900 


10.660 


11.473 


il.477 



francs 

43.707 
U.480 
87.438 
18803 
30.547 
20.925 



16.032 
22.676 
15.388 
11.287 

11^209 



Les d^penses d'^xploitation du tableau pr^c^dent ne 
constituent pas, par elles-mftmes, une donn^e permettant de 
porter un jugement sur la valeur du systfenie de Texploita- 
tion adopts par tel ou tel chemin. Cette dopense doit tou- 
jours 6tre raise en parall^le avec la recette correspondanlo, 
at alors c'est le coefficient d'exploitation qu'on obtient. 
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i XII. — Coeliicient d'ezploitation. 

Le coefficient d'exploitation repr^sente le rapport de la 
defense d'eKploitatiofi {^) faite pendant une annee k la 
recetted'exploitation de la m6me ann^e. 

Ce coefficient d^exploitatioh, rapports k ^JMI^^ atteint 
sur Tensemble de% r^seaux des grandes i^^^Hbies les 
valeuTS suivantes : 




R^EAUX 


COEFFICIENT D'EXPLOITATION 


1872 


1873 


i874 


Moyenne 


Aneieo r^seao 

Novfean risean. .. 
Riseaui i^anis.... 


p. O/o 

44,6 
66,8 
49,0 


p. O/o 

45,8 
71,0 
50,9 


P- 0/0 

45,7 
70.7 
54,0 


P- 0/0 

45,3 
69,5 

50,3 



Les coefficients d' exploitation les plus faibles sont ceux 
correspondants d I'annde 1872 ; ils sont de 44,6 p. <>/, sur 
Vancien r^seau, et de 66,8 p. •/«» ^w'* ^^ nouveau. 

La valeur movenne du coefficient de 1872 k 1874 a ^t6 : 

Sur Tancien r6seau, de 45,3 7o. 

Sur le nouveau r6seau, de 69,5 »/o. 

Sur les rfeeaux r^unis de 50,3 ^Jq. 

Le coefficient d'exploilation de Tensemble des r^seaux 
des grandes Compagnies va en augmentant de 1872 k 1874. 

En Autriche-Hongrie et en Alleraagne les coefficients 
d'exploilation de Tensemble des r^seaux appartenant soit 
k TEtat, soit k des Compagnies privies, ont 6t6 : 



(l)Noii»rappetoDs que dans les d^penses d'exploilation d'un exercice 
soot comprises celles faites pour le renouvellement pariiel de la vole et du 
materiel roulant, loyers des gares communes, etc. 

(t) Si, par exemple, le coefficient d'exploilation d'un chemin est 45 o/o, 
cela veut dire que pour obtenir une recette de 100 francs, ii a fallu faire 
une d^pense de 45 francs. 



RfiSEiUX 


COEFFICIENT D'EXPLOITATION 


im 1 1M3 1 IB7I 




0/0 
48,61 

M.1.0 
♦8,00 


0/Q 


0/0 


j;'s;^^.«,v 



^^i I'oD^^fae s^parement Ic coeflicieiil d'exploilation de 
chacune des six grandesCompagDies, on errive aux ri&al- 
tats suivants : ' 





COEFFICiaNT D'EXPLOITjITION 1 




1871 


ins 1S14 HDftiuH 






INCIEK BfiSEAU 




0/0 


9/B •/B , 9/B 


Word ., 


M.I8 

ulei 

31,6S 


g;!! 
4t:«i 


4S> 
37:41 


44.80 

JJ,»4 


Midi 






NOUVEIU R^EAD | 


Hort. 


aaloi 

80.U 
11,45 


SB,IK 
TO,tl 

18.6S 

u.m 

BO.OU 
11, »9 




•8,11 
71.37 
61.84 
81.35 
71.31 


oitiBi""'.''!''.'.!! 







<1) II ne wiue a pag (li possible d'obtenir 1«e chilTrss relatlfi inx pelites 
Compsf nies de chemins de fer en France, alin d'^Ubltr, en lea comblnaDt 
•vec eeu% des g randes Compagnies, dcs r IsaltBts a'appliqaaat I TeiiMBible 
da Fi'seau (rancait. Noas ajoulons qne ces dernlers rAaaltaU ne i'lStre- 
raienl (out an plus que del jilo/ode cnx alT jrenU A I'enienbledeBsix 
frandei CompogDies. 

it) Y Oninpris la ligne de Vineennes. 

(II) Y campris le; ligncs de la bnnlicuc de Paris. 
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La Compagnie du Midi ale plus faible coefficient d*ex- 
ploitatioD sur Tancienr^seau; ce ooefficieot «st en moytmne 
de 37,34 p. o/o. 

Sur le noaveau p&eau la Compagnie d'OrWans ale coeffi- 
cient d*expIoitation le plus bas,il s'^lfeve h eijSl^p. «>/o. 

S ZIII. — • Rapport du prodiiit net an capital di enutnutioii 

dMCompagaiea. rr^ - 

Le rapport du produit net (t) pendant une a.nn^e sur un 
chemin, au capital de construction de ce chemin donne la 
tauxde Tint^r^t que le produit net permet da. payer ^xe 
capital. 

Ge rapport s*est ^lev^ sur Tensemble des r^seaux des six 
grandes Compagnies, de 1873 k 1874, aux chiffressuivants} 

I 



R^SEAUX 



TAUX DE L'INTArAt DD CAPITAL DE CONSTRUCTION 



1871 



lb73 



1874 



Moyeone 



ADcfm riseaa . . . . 
NooTeau ristao.... 
Riaeanxreunis.... 



0/0 

8,48 
1,83 
5.75 



0/0 

8.40 
1,67 
5,70 



0/0 
8,18 
l«64 
5,44 



o/o 

8,39 
1,71 

5,0« 



On d^duit de ces chiffres qu'en rfegle g^n^rale le taux de 
VintirH du capital de construction des chetninsde ferva en 
diminuant de 1872 a 1874. Ce taux est^ en moyenney de 
1872 d 1874 : 

Sur lancien r^seau, de 8,39 "/o. 

Sur le nouveau r^seau^ de 1, 71 «>/^. 

Sur les rdseaux riuniSy de 5,62 «>/o. 



(1) Le produit Mi est la difference entre les recettes nettes de I'exploi- 
tation (deduction faile des impdts, des d^taxes, etc.), et les di'pcnses de 
Texploitation. Les recettes brutes de rexploitation se composent des 
recettes totales faites par les gares, ei,k la difference des recettes nettes, 
eomprennent les imp6ts sur les transports, les d^taxes, les perceptions 
pour le coropte de Compagnie s voisines. 
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Geite diminution du taux de I'inter^t d^uledes resultals 
lrouv6ft plus baut, k savoir : 

!« Diminution des tarifs moyens perQus ; 

t^ Augmentation du prix de rcvient des transports. 

La determination da rapport du produit net an capital de 
construction surlesdeux r^seauxde chacunedessixgrandes 
Gompftgniesdonne lea chtffres consign^ an tableau suitant: 



EteSAUX 



Nord. 

Kft(«) 

OUMt (^ 

OrlteBS 

HMU 

Nort 

Btt. 

Oneil. .. 

Orltans 

Midi 



Taox de I'inUrtt da capital de canatmetiM 



fV» 



1873 




▲NCIEN RI^BAU 



•,7f 

»,« 
S,8T 
13,03 
7,41 
8.74 



Mi 
8,68 

1,00 
1,84 
0,51 
1,48 



9,68 
11,51 

6,57 
11,36 

7,47 

9^ 



9,46 

9,03 

6,54 

11,05 

9»3 



KOUYEVU RESEAU 



1,16 
8,37 

8.01 
0.38 
1,55 



8,6<) 
«,84 

1.41 
1,91 

o;3o 

1,47 



9.60 
10.16 

6,66 
11.48 

7,37 

9,10 



8,35 

9,41 

1,51 

<.99 
0,37 
1,50 



Le taux maximum de Tint^r^t du capital de construction 
est: 

Sur Tancien r^seau de 12,03 •/© (Orleans, 1875). 

Sur le nouveau r^seau de. . 2,68 •/• (Nord 1874). 

Le taux minimum de i'int^r^t de ce capital s'^lfeve : 

Sur Tancien r^seau, k 6,54 0/0 (Quest, 1874) . 

Sur le nouveau r6seau, k 0,30 0/0 (P.L.M.,1874). 

On pent dircy en rigle gdnerale, que, sur presque chaque 
tigne de I'ancien et du nouveau rdseau, le taux de VinUrH 
du capital de construction qui rdsulte du produit net di- 
minue d'annie en annde. 

(1) Y compris la ligne de Vincennes. 

(t) Y compris ie« lignes de la banlieue dc Paris. 
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g XIV. - Capital de conatnietioii d^panaa par laa 
aix ftraadaa Conpagiilaa. 

Le capital employ^ par les six grandes Gompagnies de 
chemiiis de fer ^ la coostructiou de leurs r^seaux atteigDait, 
k la fin de Texercioe i87i, les chiffres contenus daus le ta- 
bleau suivant : 



R6S£ADX 


» * ■ 

CAPITAL OAmSA PAB LIS COMPACMU ll 


TOTAL 


par kfloAftlra 4a i«ll 


AncicB ritetQ > 


franet 

4.0S7.I)88.0I8 
0.940 405.300 
0.908.414.037 


franca 

441.000 
870.000 


Nottteso riflean 


K^Maax riuiis . . . . • 





A la fin de 1874, le capital de construction d^pens^ par 
les six grandes Gompagnies 6tail de 6.998.414.937 fr., ce 
qui donne une ddpense kilom^trique de 408.000 fr. 

En Autriche-Hongrieeten Allemagne, ladepense par kilo- 
mfetre de voie s*61evait : en 1872, pour TAutriche-Hongrie, 
en 1873, pour rAIleraagne, k la valear consignee ci-aprfts : 



RI^SEAUX 


LoDgueor 
da r4aeao 


Dipenses de construction 1 


Utales 


par kiton^tre 
de Toie 


■ Aotrieke-HoMrie (4870) 


UlomMrea 

43,738 
01,888 
17,483 


francs 

4.S86 S0S.76e 
G 400.020 90S 
6.900.414.037 


fftiCS 

040.000 
003.000 
400.0i)0 


H Allemagne (1873) 

1 France (graodcs compagDies) (4874) 



Le kilometre de voie a codt^ en movenne 

En Allemagne 

En Autriche-Hongrie , 

En France (grandes Gompagnies) ..«.•.., 



293.000 fr. 
319.000 1 
408.000 • 
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C*est en France que les d^penses de construction par kilo- 
mitre de voie sont. Jevplus^lev^es^ ^qomparees k celles de 
TAllemagnei il y a uae ^iSireiuie de iU.OOO fr. par kilo- 
mitre. Une partie de cette difference est expliqu6e par ce 
fait qu'en France la lohgueur des lignes h double voie est, 
proportionaellement k la longueur totale du r^seauy plus 
grande qu'en Allemagne et en Aufcriche-Hongrie. 



I IT. — Capital dipensi poor la coiotractioi dei riieaiiz %s 
six grandet Compagniei. Relation entre le diiifre de ce 
capital et la montant des recettes totales de rezploitation. 

Le capital employ^ k la construction des r^seaux des six 
principales Compagnies en France se compose : 

!• Du capital de construction de Compagnies ; 

2* Des subveotions de TEtat. 

En r^unissant les chiffres de ces deux categories de de* 
penseSy on arrive aux r^sultats suivants sur I'ensemble des 
r^seaux des grandes Compagnies : 



IBSBAUX 


Capital tmfitji a h etutrietiti da r^Miai da graida daipagiki U 


1871 


i87S 


1874 


Aocien reseaa.... 
Noaveaa rtieaa... 
a^Miux riaoii... 


francs 

4.102.756 843 
3.068.577 406 
7.7G6.334 849 


francs 

4.792. i8I.H89 
3.132.772 327 
7 92 J 254.016 


francs 

4.839.600 628 
8.311 085 HU9 
8.150.685 937 



Le capital consacr^^ a la fin de 1874 a la construction 
.des riseaux des grandes Compagnies frangaises s'iLdve 
\d 8.150.686.000 fr. 

La comparaison des d^penses de construction qui se rap-^ 
portent k Tensemble des r^seaux des six grandes Compa- 
gnies, avec le chiffre que repr^sente la recette totale de Tex- 
ploitation, am^ne quelques consequences m^ritant d'etre 
signal^es : 
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1 


' BNSBMBLS DBS r6SBAUX DBS GRANOBS GOMPAGNIBS || 


CapiUl 
de constrnelioi 


Reicette totale 
de raploitaUon 


Rapport delirecette 
aa capitti 


187S 
4873 
1874 


francs 

7.766 334 849 
7 Wi5. 854.016 
8.150.685.937 


francs 

748.357.551 
786 141 458 
776.766.643 


0/0 

9,68 
9,91 
9,41 


Moyennes 


» 


» 


9,60 



Les limitos entre lesquelles oscille le rapport de la recetle 
totale au capital de construction dcpens^ sont tellement res- 
treintes qu'on peut admettrc que ce rapport est h peu pr5s 
constant, et on peut dire : 

Le rapport de la recette totale d* exploitation r6alis6e sur 
I'ensemble des rdseaux des six grandes Compagnies fran^ 
Raises au capital qu' a exig^, la construction de cesriseaux 
est d peu prls constant de 1872 a 187i, et atteintla valenr 
moyenne de 9,69 0/<>, soit en nombre rond, nn dixieme. 

En ^tudiant s6par6ment chacun des r^seaux, on arrive k 
des r^sultals analogues : le rapport de la recette au capital 
employ^ est constant ; mais la valeur de ce rapport est dif- 
f^rente sur Tancien et sur le nouveau r^seau : 



anniS:e 



187« 
1873 
1874 



Moyeone 



187« 
1873 
1874 



Moyenne 



CAPITAL 
de 

CONSTRUCTION 



RECETTES 

de 

l'exploitation 



francs 
4.703.756.843 



4.792 481 
4.839.600.028 



3.063.577.406 

3.13f.772 327 
3 311. 085. din) 



ANCIEN RESEAU 



francs 



598.353.877 
626 009 064 
611. 693.213 



NOOVEAU RESEAU 



150.003.674 
160.131.794 
165.073.430 



RAPPORT 
de la recette 

AC CAPITAL 



0/0 

12,73 
13,06 
12,64 



12,81 



4,00 
5,11 
5,00 



5,00 



— is ^ 

L$ ruffort ie la rueUe de VexpUiUUUm sur Vumcim 
ri$eau au capital de eanstfueti^n est d peu pres comtant 
de 1873 d 1874, et 6gal en moyenne a 12,81 0/0. Smr le nou- 
veau riuaUf U ehiffre eorrespondatU estde5 0/Q. 

On peut d^duire de \k une m6thode approximative du 
caleul de la recctte probable de Texploitalion de sections 
nouvelles de I'ancien on du nouveau r^seau dont le capital 
de construction est connu : 

La recette de l* exploitation est sensiblement dgale a 
12^8 0/0 du capital de construction pour une section de 
Vancien riseau^ etd^ 0/0 du capital de construction d*une 
section du nouveau r6seau. 



% Z¥I. — Ldfl dM parcottrs moyens. 



L'^tude des parcours moyens des voyageurs et des mar- 
cbandises sur les deux r^seaux de chacune des grandes 
Gompagnies permet de formuler les deux regies suivantes : 

1* IjC rapport des parcours moyens des voyageurs et des 
marchandises a la longueur du riseau va, en r^gle gend^ 
rale, en ddcroissant d'une ann^e a V autre ; 

2« Sur un mSme r^eaUy le rapport du parcours moyen 
des voyageu7*s au parcours moyen des marchandises est a 
peu p*Ss constant, Cette constante varie d*un rdseau d 
r autre . 

La premiere de ces regies d^coule des chiffres consign^s 
dans le tableau suivant : 
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I^BAUX 



Nord 

Est 

Quest 

Orl^os 

Midi 

Itord .. .... 

Est 

Quest 

Orleau 

P L. M... 
Midi 



I87S 



0,0236 
0,0i95 
0.0197 
0,0399 
0,03^3 



lAPPQRT 
da ^reoart bojcb k la Imifttear dn riMto 



T0TAGIUB8 



1873 



1814 



187i 



■AKCKAHDUIS 



IS'S 



▲IfCfEN RElSBia 



NOUYEAU R^EAU 



o,osn 

0,0180 
0,0191 
0.0348 
0.0311 



0.0186 
0,0161 
0,0181 
0,0330 
0,0299 



0,0698 
0,0816 
0,0»38 
0,0339 
0,0461 



0.0600 
0,0199 
0.0S30 
0.0384 
0.0441 



1814 



0,0305 


0,0981 


0,0981 


0,0993 


0,0887 


0,0606 


0,0513 


0,054t 


0,1843 


0,1867 


0,064t 


0,0698 


0,0619 


0,1338 


0,1346 


0,0318 


0,0307 


0,0309 


0,0941 


0,0VH)1 


0,0159 


0,0144 


0,0138 


0,0548 


0,0594 


0,0140 


0,0230 


0,0700 


0,1700 


0,1130 



0,081i 
0,11M 
0,1303 
0,0915 
U,054i 
0;i840 



0,0808 
0,0487 
0,0537 
0,0408 
0,0499 



On constate par les chiflfr^s pr6c6dents que , k quelques 
exceptions prfes, les rapports des parcours moyens des 
voyageurs et des marcbandises aux longueurs respectives 
des r^seaux diminuent d'une ann6e k Tautre. 

Les longueurs des anciens r^seaux dtant rest^es constantes 

pour quelques Compagnies, il en r^sulte que les parcours 

moyens tendent en g6n6ral k diminuer et ^ se rapprocher 

par suite des parcours minima remun^rateurs. 
« 

La deuxieme r^gle formulae plus haut ^tablit^ en th^se 
g^ndrale, la Constance^ sur un m^me r^seau, du rapport du 
parcours moyen des voyageurs au parcours moyen des mar- 
cbandises. Les cbiffres du tableau suivant viennent i I'appui 
de cette r^gle. 
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R^SBAUX 



Nord. 

Eit 

Onett 

OrMiBi 

Midi 

N«d 

Est 

Ouett 

Oriani 

Midi 



I 



Bapport da pareoon moyea d*m toy i fe i r 
an paitowt moyea d*nae tooaa 



int 



0/0 

ss,o 
iM 

33.7 
11.7 
43.i 



37,8 
9i,3 
36,6 
97,0 
70,0 



1873 



1814 



▲NCIEN RteBJLO 

0/0 0/0 

38.4 33,0 

30.7 31,3 
46,6 44.4 
34,0 33,0 

87.5 85,5 

48.8 48,7 

N0UYS4U ROSEAU 



37,0 36,6 

88.5 33,0 

36,0 33,7 

90.7 80 9 

71.8 68,1 



Sur rancien riseau le rapport du parcours moyen des 
voyjgeurs an parcours moyen des marchandises varie 
presque pour chaque Compagnie, entre des limites tris 
restreinteSy et Con peut admettre la Constance de ce rapport 
pour un mime r^seau, Le parcours moyen des voyageurs 
est d' environ le tiers du parcours moyen des marchandises 
sur rancien riseau des Compagnies du Nord, de VEst et 
d* Orleans; sur Tancien r^seau de la Compagnie de Paris- 
Lyon-M^diterran6e, il ne d^passe gufere le quart du par- 
cours moyen des marchandises ; sur les lignes de Tancien 
r^seau des Compagnios de TOuest et du Midi, il est compris 
entre les deux cinqui&mes et la moiti6 du paicours moyen 
des marchandises. 

Les chiflfres, relatifs au nouveau r^seau des six grandes 
Compagnies, accusent des variations plus grandes dans la 
valeur du rapport du parcours moyen d'un voyagpur au 
parcours moyen d'une tonne nette, Ce rapport est ^ pen pr6s 
constant sur le nouveau r^seau des Compagnies de TEst, 
d'Orl^ans et du Midi. 



— 4? — 

8 XVII. — Intensite dinrne du mouyement dei trains. 

II est int^ressant d'6tudier quel est le nombre des trains 
circulant tous les jours sur les r^seaux des grandes Compa- 
gnies f rangaises. Connaissant le parcours kilom^trique de 
tous lo6 trains mis en circulation pendant une ann6e sur an 
r^seau d^termin^^ endivisant ce parcours par le nombre de 
jours de Tannic et par la longueur du r^seau en question, 
le quotient repr^sentera le nombre fictif de trains qui par- 
courent chaque jour le r6seau dans toute sa longueur ; ce 
quotient est ce qu'on appellera Vintensit6 dimmedumouve- 
ment des trains; il donne, dans une certaine limite, la 
mesure de Timportance des courants commerciaux qui se 
d^veloppent sur tout un r^seau (*), 

L'ensemble des r^seaux des grandes Compagnies fournit 
les r^sultats suivants : 



R^SEAUX 


INTENSITY DIURNE DU MOUYEMENT DES TRAINS 


1872 


1873 


1874 


- 
Mojenne 


ADcien riseau 

Noa?eau riseau 

R^seaui rinnis 


26,58 
13,15 
20,65 


27,73 
14.04 
21,63 


27,49 
13,53 
21,01 


27,27 
13,57 
21,14 



Le nombre des trains parcourant chaque jour Vancien 
rdseati est enmoyennede 1872 a 1874 de 27,27. 

Sur le nouveau rdseau Vintensitd diurne moyenne du 
parcours des trains est de 13,57 pendant la mSme pdriode. 

V intensity du parcours des trains du nouveau riseau est 
moitid de celle de Vancien. 



(1) [I suffit, en effet, pour arriver k cette conclusion, d'examiner, en Icjj 
comparant entre elles, les recettes par kilometre de voie sur les diver* 
r^seaux ot les intensit^s diurnes du parcours des trains. 

I 



Le nombre moyen de trains circulant chaque jour sur 
toute la longueur des riseaux rdunis des six grandes Com- 
pagnies est de 21,14 pendant la piriode de 1873 k 1874. 

Si Ton passe k T^tude de cette intensity diurne sur les 
deux r^seaux de chacune des grandes Compagnies, on 
obtient les r^sultats suivants : 



RESEAUX 



INTENSITY DIURNE DU PARCOURS DES TRAINS 



1873 



Nord.... 

Eit 

Oueit. .. 
Orlteiu.. 
P. L. M 
Midi.... 

Nord.... 
Est.. .. 
Quest... 
Orl^aDS.. 
P. L. M 
Midi. ... 



39,50 
36,2S 
3^,54 
80,57 
24,32 
18,01 



20,01 

14,17 

11.61 

6,96 

9,90 



1873 



1874 



ANCIEN ROSEAU 



40,02 
37,28 
34.71 
20,t)l 
26.06 
18,93 



40,49 
35.89 
35,32 
20,33 
25,37 
19,02 



NOUVEAU ROSEAU 



20,75 
1453 
11 81 
9.10 
10.94 



17,70 
14,11 
11,79 
9,75 
10,59 



Moyeone 



40,01 
36,46 
35,U 
20,51 
25,25 
1^84 



19,38 
14,37 
11,75 
8,64 
10,60 



On peut conclure des chiffres de ce tableau que sur Van- 
cien r^seau IHntensitd diume du parcours des trains est 
maxima sur le Nord et dgale a 40,01 ; minima sur ie Midi 
et 6gale a 18,84. 

Sur le nouveau r^seau, Tintensit^ minima du parcours des 
trains est celle de la Compagnie de Paris-Lyon-M^diter- 
ran^e; Tintensit^ maxima est celle de I'Est. Le nombre des 
trains parcourant chaque jour le nouveau r^seau de la Com- 
pagnie de Paris-Lyon-M6diterran6e est de 8,64. Ge nombre 
est de 19,38 sur bs nouveau r^seau de TEsl. 



/ 
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8 XVni. — - Qnelqnes mots snr les r^sultats d'exploitation des 
petites Gompagnies de chemins de !er en France. 

En terminant cette 6tude, nous indiquerons quelques-uns 
des r^sultats d'exploitation oblenus par les Gompagnies se- 
condaires de chemins de fer et par les Gompagnies d^par- 
tementales. Les rapports annuels pr^sent^s par les conseils 
d'administration aux assemblees gen^rales des actionnaires 
de ces Gompagnies contiennont tr6s pen de donnees rela- 
tives k Texploitation. Le tonnage kilom^trique, les parcours 
des voyageurs et des marchandises n'y sont point indiqu^s. 
Les rfeultats que nous serons par suite en 6tat de donner 
•66 r^duiront k pen de chose. 

a.) Prix de revient de l*exploitation. 

La Gompagnie des Gharentes est la seule de toutes les Gom- 
pagnies secondaires pour laquelle il a M possible de deter- 
miner le prix de revient. Encore ce prix de revient n'est-il 
que celui relatif aux depenses de Texploitation, car les d6- 
penses faites pour payer rint^r^t et Tamortissement du 
capital n*ont pas pu 6tre fix^es . 

Les depenses de I'exploitation par tonne netle kilome- 
trique se sont ^lev^es sur les cbemins de la Gompagnie des 
Gharentes : 

En 1872 k 0',0389 

En 1873 0,0398 

En 187^ 0,0397 

Ges depenses d'exploitation par tonne nelte kilom6trique 
sont k pen pr^s ^gales k la d^pense moyenne d'exploitation 
par tonne nette faite sur le nouveau r^seau des grandes 
Gompagnies. Ges derni^res ont ^te en effet : 

En 1872 de 0',0361 

En 1873 0,0393 

En 1874 0,0396 
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b.) Tarifs moyens perqus. 

Les tarifs moyens per^us par la Compagnie des Gharentes 
pour le transport k 1 kilometre d'un voyageur ou d'une 
tonne nette ont atteint de 1872 k 1874 les chififres suivants : 



ANNEE 


TARIF MOTEN PERQU PAR KILOMETRE 


Voyagcurs 


llarehandises 


187S 
1813 
1874 


francs 

0,0667 
0,0670 
0,062S 


francs 

0,0850 
0,0750 
0,0743 



Ces tarifs moyens sont sup^rieurs aux tarifs moyens 
perQus sur Tancien et sur le nouveau r^seau des grandes 
Compagnies. On a, eneflfet, de 1872 ^1874, les tarifs moyens 
suivants : 

Ancien r^seau. 

Voyageurs 0^0553 

Marchandises 0, 0579 

Nouveau r^sean. 

Voyageurs 0',0510 

Marchandises 0, 0586 

c.) Recettes d'exploitation par kilometre DE VOIE. 

Quelques-uns des cbemins de fer secondaires ont produit 
les recettes kilom^triques suivantes : 



IQftSEAUX 


LONGUEUR 

do 
r^seau en 1874 


REGETTE PAR KILOMETRE 


1873 


1874 


1875 


1876 


Charentes 


kilometres 

353 

199 

67 

77 


francs 

13.317 

» 
» 

» 


francs 

12 065 
5.148 

B 
» 


francs 
13.164 

4!580 

3.466 


francs 

» 

4.917 
3.745 


Vendie 


Orne 


Sartbe (Mamers k 
Saiot-Calais}.... 
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Les limites entre Icsquelles oscille la recette kilom^triquc 
aanueile sont assez ^tendues; sur le chemin de la Compagnie 
des Charentes eile a atteint, en 1875, le chiffre de 13,164 fr., 
sur les lignes de la Sarthe, elle n'est, en 1875, que de 3,466 f r. 
par kilometre. 

d.) DilPENSES D*EXPL0ITAT10i\ PAR KILOMETRE DE VOIK. 

Les d^penses d'exploitation par kilometre de voie s'^lfevent 
sur les chemins secondaires en queslion aux chiffres 
suivanls : 



RESEAUX 


Depense 


d'exploitation 


par kilooD^tre d 
187& 


le voie. 


1873 


1874 


1876 


ChDrent(;s 


francs 

7 715 

> 

» 


francs 

7 7«1 

4.802 

» 


francs 
8.317 

3.881 
4.171 


francs 

» 

3829 
3.800 


Vendee 


Orne 


Sai^be 





Les depenses d'exploitation par kilometre de voie varient 
tr^s sensiblementd'un r^seau k Taulre ; Tintensit^ du trafic, 
le nombre des Irains sont en effet les facteurs qui d^ter- 
minent les variations de la d6pense kilom^trique. Or, le 
nombre des trains parcourant par jour toute T^tendue des 
r^seaux, chiffre qui exprime I'intensit^ diurne du mouve- 
ment des trains, est donne dans le tableau suivant : 



RESEAUX 


INTENSITE DIURNE DU MOUVEMENT DES TRAINS 


1874 


1875 


1876 


Charentes 


10,27 

> 


6*57 

» 


6*95 
7.00 


Orne 

Sarthe 
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Le iiombrc des trains reguliers mis en circulation sur la 
majeure partiedes chemins de fer d'inter6t local se compose 
dc trois trains mixtes dans chaque sens, plus des trains sup- 
pl^menlaires des jours de marche et de f^te. 

e,) Coefficient d'exploitatiox. 

Les coefficients d'exploilation sur les chemins de fer se- 
condaires etudies sonl mentionn^s au tableau suivant : 



ROSEAU 


COEFFICIENT D'EXPLOITATION 


1873 


1874 


1875 


1876 


Cbarentes 

Veudee 

Oroe 


p. 0/0 
6i 

» 


p. 0/0 

63 

» 

» 


p. 0/0 

65 

95 

84 

120 


p. 0/0 

• 

78 
lOi 


Sarthe 



Les valeurs du coefficient d'exploitation sont Ires varia- 
bles ; elles vont en augmentant sur le reseau de la Compa- 
gnie des Cbarentes, et en diminuant sur leslignes de TOrne 
et de la Sarthe. 

/*.) DEFENSE d'exploitation PAR TRAIN KILOM^TRIQUE 

ET PAR AN. 

11 est interessant de connaitre quelle est sur chacun des 
chemins secondaires la depense d'exploitation par train kilo- 
metrique et par annde. Le tableau suivant donnc les indi- 
cations n^cessaires : 



RfeSEAUX 


DEPENSE PAR TRAIN KILOM^TRIQDE ANNUEL 


1873 


1874 


1875 


1876 


Cbarentes 

Orne.. 


francs 

775 

» 


francs 

751 

» 


francs 

590 

ft 


francs 

550 
629 


Sarthe 



i 
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